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1 Einleitung 
Die ganzjährige vollschiffige uneingeschränkte 
Nutzung der Wasserstraßen wäre ideal. Sie schafft 
Kalkulationssicherheit, ist die Basis für gleichmäßi-
ge Auslastung der vorhandenen Schiffskapazitä-
ten. 
Diesen Wunsch erfüllt uns das natürliche Umfeld 
leider nicht. Hochwasser, aber auch Niedrigwasser 
und das Eis sind die wesentlichen Faktoren, wel-
che die uneingeschränkte Inanspruchnahme der 
Wasserstraße tangieren. Sie führen bei der Schiff-
fahrt zum einen zu temporären Einnahmeverlusten. 
Aber viel folgenreicher ist die langfristig und nach-
haltig wirksame Marktverlagerung hin zu konkurrie-
renden Verkehrsträgern. Und wie schwierig das 
Zurückholen, das Wiedereinwerben verlorengegan-
gener Frachtraten ist, weiß jeder, der den harten 
Transport- und Logistikmarkt etwas kennt. 
2 Gesetzliche Grundlagen 
Zunächst zu den gesetzlichen Grundlagen. Warum 
kann, will, darf, muß die WSV Eisbrechen? Welche 
Voraussetzungen müssen erfüllt sein ? 
Nach Artikel 89 des Grundgesetzes und § 7 des 
Bundeswasserstraßengesetzes (WaStrG) ist die 
Unterhaltung der Bundeswasserstraße und der 
Betrieb bundeseigener Schiffahrtsanlagen Ho-
heitsaufgabe des Bundes. 
Dies umfaßt nach § 8 (1) WaStrG auch die Einhal-
tung eines ordnungsgemäßen Zustandes für den 
• Wasserabfluß und 
• die Erhaltung der Schiffbarkeit. 
Dies bedeutet für die Sicherstellung des Wasser-
abflusses bei freifließenden Flüssen oder bei Eis-
versetzungen an Wehren für die WSV eine Unter-
haltungspflicht- also ein Muß. 
Demgegenüber ist die Einhaltung der Schiffbarkeil 
und der in § 35 WaStrG genannte Wasserstands-
und Hochwassermeldedienst auf das wirtschaftlich 
vertretbare Maß begrenzt - also ein Kann. Hier ist 
im Einzelfall zwischen den Eisaufbruchkosten und 
dem erzielbaren volkswirtschaftlichen Nutzen ab-
zuwägen. Eine einklagbare Rechtsverpflichtung 
besteht nicht. 
Neben diesen gesetzlichen Regelungen kann sich 
die Pflicht zur Eisbekämpfung auch aus Rechts-
titeln ergeben, wie 
• Planfeststellungsbeschlüssen (z.B. Moselaus-
bau) oder 
• aus internationalen Abkommen (z.B. Vereinba-
rung der ehemaligen DDR mit Polen an Grenz-
gewässern). 
Für die Seewasserstraßen gilt nur der § 35 
WaStrG; die Pflicht nach § 8 WaStrG zum Erhalt 
des Wasserabflusses ist hier nicht einschlägig. In-
folgedessen erstreckt sich die Eisbekämpfung für 
die Schiffahrt im Seebereich auf den wirtschaftlich 
vertretbaren Umfang. 
3 IST - Zustand 
Wie sieht der IST-Zustand aus? Was wird heute 
gemacht? Die Nutzbarkeit der Wasserstraßen 
hängt heute wie morgen von zwei wesentlichen 
Komponenten ab. Dies ist 
• die Schleusen- und Anlagenfunktionsfähigkeit 
bei längeren Frostperioden, also aller techni-
schen Anlagen, wie Kammerwände, Schleu-
sentore, Vorhäfen, aber auch der Deckwerke 
und der Kanaldichtungen sowie 
• die BeJahrensfähigkeit der freien Strecken und 
der Häfen. 
Alle neuen Schleusen, insbesondere Schleusen in 
frostempfindlichen Wasserstraßenabschnitten, sind 
heute zur Vermeidung oder Verhinderung der Eis-
bildung mit technischen Zusatzausrüstungen be-
stückt. 
Am weitesten verbreitet sind Luftsprudelanlagen, 
die im Bewegungsspielraum der Schleusentore 
den Eiseintrieb und die Eisbildung vermeiden sol-
len. Dazu kommt fallweise noch spezieller Wärme-
eintrag, z.B. mittels Dampfcontainer zum Freieisen 
der beweglichen Anlagen oder Beheizung von 
Dichtungsschienen oder anderen Teilen der Ver-
schlußorgane. Zusätzlich dazu werden auch noch 
betriebliche Optimierungsmöglichkeiten wie geziel-
te Wasserspiegeländerungen, Abschleusungen 
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von Kammer- oder Vorhafeneis bis hin zu martiali-
schen Methoden wie Eissägen oder Sprengungen 
eingesetzt. 
Für das deutsche Wasserstraßennetz mit freien 
Strecken an Kanälen, staugeregelten und freiflie-
ßenden Flüssen hält die WSV derzeit 65 eigene 
Eisbrecher (46) oder eisbrechgeeignete Schlepper 
(19) vor. Dazu werden fallweise in jedem Direk-
tionsbezirk noch einige eisbrechgeeignete starke 
Schlepper zusätzlich vom Markt angernietet 
Da viele der vorhandenen Eisbrecher im vorge-
rückten Alter sind, ist jede erforderliche Ersatzbe-
schaffung mit einer besonders intensiven Über-
prüfung von Aufwand und Nutzen verbunden. Da-
bei sind regionale Konzeptionen und Strategien mit 
den verfügbaren Ressourcen in Deckung zu brin-
gen und zu überprüfen. Neubau, Grundinstandset-
zung oder vermehrte Anmietung sind hier die gän-
gigen Varianten einer Wirtschaftlichkeitsbetrach-
tung. 
Allen eisbedingten Behinderungen an der Wasser-
straße ist gemeinsam, daß 
• Sperrungen der Wasserstraße meist infolge 
der Außerbetriebnahme bzw. Zufrieren der 
Schleusenanlage erfolgen müssen und 
• bei der Wiedereröffnung meist der zeitaufwen-
dige lange Streckenaufbruch als limitierender 
Faktor gilt. 
4 Konzeptioneller Ansatz 
Aufbauend auf den gesetzlichen und naturbe-
stimmten Rahmenbedingungen muß die Eisbrech-
strategie der WSV konzeptionell weiter entwickelt · 
und dem technischen Fortschritt angepaßt werden. 
Zwei starke Eiswinter der jüngsten Zeit (95/96 und 
96/97) haben der Schiffahrt stark zugesetzt. Auch 
wenn man von starken statistischen Schwankun-
gen der Meteorologie ausgehen muß, müssen wir 
in der WSV auf derartige Naturereignisse vorbe-
reitet sein. 
Deshalb verfolgen wir für die Eisbehandlung in der 
nächsten Zeit folgende fünf konzeptionellen 
Schritte (Bild 1). Sie hängen teilweise voneinander 
ab. Sie beziehen sich im wesentlichen auf die Ka-
näle und Schleusen als die eisempfindlichsten 
Teile des gesamten deutschen Wasserstraßennet-
zes. 
4.1 Vorhersage verbessern 
Zur Auswahl der "richtigen" Eisbekämpfung ist eine 
einigermaßen zuverlässige Abschätzung der an-
stehenden Wetter- und Temperaturentwicklung 
ausschlaggebend. Einsatzstellen der Eisbrecher, 
Anzahl der eingesetzten Eisbrecher oder kurzfristi-
ge Anmietung können erheblich wirkungsvoller dis-
poniert werden, wenn die meteorologische Ent-
wicklung und deren Auswirkung auf den Eisbil-
dungsprozess - möglichst 2 - 5 Tage in voraus -
vorhergesagt werden kann. ln der Ubertragbarkeit 
der Wettervorhersage auf Eisbildung und Tauver-
halten bestehen noch Fortentwicklungsmöglich-
keiten. 
4.2 Vermeidung kürzerer Sperrungen 
Unter der Prämisse wirkungsvollerer Vorhersagen 
bestehen Aussichten, regionale und lokale kurzzei-
tige (bis zu einer Woche) Sperrungen durch ge-
zielten intensiven Ressourceneinsatz zu vermei-
den. Somit ließen sich punktuelle Sperrungen mit 
Auswirkungen auf das Gesamtnetz deutlich redu-
zieren. ln der langfristigen Betrachtung könnte die 
Anzahl eisbedingter Sperrungen von statistisch 
betrachtet teilweise jedem zweiten Jahr deutlich 
vermindert werden mit der Wirkung, daß sich das 
Vertrauen in den Verkehrsträger Wasserstraße er-
höhen würde. 
4.3 Verkürzung der Sperrzeiten 
Genaueres Wissen über Eisbildungsprozesse und 
das Tauverhalten und eine darauf aufbauende 
Vorhersage können mit gezieltem Einsatz von 
Ressourcen dazu beitragen, daß die teilweise 
mehrwöchigen Sperrungen, insbesondere am Ende 
der Sperrzeit, verkürzt werden können. 
4.4 Optimierung der Sperr- und Öffnungs-
zeitpunkte 
Die Analyse der Sperrzeiten vergangener Eisperi-
oden zeigte, daß Teile eines zusammenhängenden 
Wasserstraßennetzes (z.B. West-Ost-Verbindung 
von Duisburg über Münster nach Hannover/Magde-
burg) teilweise unterschiedlich lange offengehalten 
werden. Auch die Wiederinbetriebnahme erfolgte 
teilweise um einige Tage versetzt. Auch wenn es 
im Einzelfall sinnvoll sein kann, zugunsten örtlicher 
Verkehre mit erhöhtem Einsatz eine Freihaltung so 
lange wie möglich zu gewährleisten, läßt eine ver-
einheitlichte überregionale Optimierung folgende 
zusätzliche Effekte erwarten: 
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Konzeption 
1. Vorhersage verbessern 
2. Vermeidung kürzerer Sperrungen 
3. Verkürzung der Sperrzeiten 
4. Optimierung der Sperr- und Öffnungszeitpunkte 
5. Verbesserung der Kommunikation 
Bild 1: Konzeptionelle Abschnitte 
1. Überregionale Wasserstraßenachsen können 
bis zum einheitlichen Sperrbeginn verkehrlieh 
durchgängig in Anspruch genommen werden; 
2. Die durchgängig stärkere verkehrliehe Nut-
zung, d.h. ein häufiges Befahren zueisungs-
gefährdeter Strecken mit Schiffen, würde einen 
wesentlichen Beitrag zu Freihaltung bzw. Be-
fahrbarkeit angeeister Strecken leisten; 
3. Der örtliche teilweise hohe Aufwand der WSV 
kann zugunsten eines überregionalen Ge-
samtoptimums effizienter eingesetzt werden. 
4.5 Verbesserung der Kommunikation 
Dieser Punkt ist einer der wesentlichen konzeptio-
nellen Bestandteile. Er beinhaltet - in Verbindung 
mit der fortentwickelten Vorhersage - eine verdich-
tete und nutzernähere Information der Schiffahrt 
über die Eissituation im gesamten deutschen Was-
serstraßennetz. Zwar sind die naturgegebenen Re-
striktionen der Wasserstraße als teilweise nicht 
veränderbare Randbedingungen zu akzeptieren, 
aber wir können der Schiffahrt umfassendere In-
formationen zur genaueren Kalkulation ihrer Fahrt-
dispositionen anbieten. Der Schwerpunkt liegt hier 
in einer möglichst genauen Vorhersage und daraus 
abgeleiteten Informationen über Beginn und Ende 
von Sperrungen. 
Auf dieser Basis sind zwei sich ergänzende Effekte 
zu erwarten: 
1. Die Schiffahrt könnte ihre betriebswirtschaftli-
ehe und betriebliche Situation besser kalkulie-
ren, wenn sie frühzeitig räumliche und zeitliche 
Behinderungen kennen würde (Umdisponie-
rungen) . 
2. Ein größerer Vorhersagezeitraum und eine d~­
tailliertere Information gäbe Raum zur kurzfn-
stigen Kontraktierung verkehrlicher Alternati-
ven. 
5 Nächste Schritte 
Aus diesen fünf konzeptionellen Punkten wird 
deutlich, daß eine qualitative und quantitative Nut-
zungsverbesserung der Wasserstraße durch 
• Verlängerung der Navigationsperiode und 
durch 
• Ausweitung der Information und Kalkulation 
der Nutzbarkeit 
möglich ist. 
Um dieses Ziel zu erreichen, sind folgende Schritte 
derzeit in Vorbereitung (Bild 2): 
1. Konzentration der Ressourcen auf regional 
vorhandene und überregional wirksame Botlie-
necks (Engpässe). 
2. Erprobung und pilothafter Einsatz neuerer 
Technologien, wie z.B. den Eisschredder. Da-
zu war schon im vergangenen Winter, der lei-
der oder glücklicherweise relativ warm war, ein 
Großversuch auf der verkehrsreichen West-
Ost-Achse (Bild 3) im Stand-by-Betrieb vorbe-
reitet. Mit zwei angernieteten Walzenschred-
dern sollte erprobt werden, ob und wie - ge-
meinsam mit den vorhandenen WSV-Eis-
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Handlungsschritte 
1. Konzentration der Ressourcen auf Bottle-necks 
2. Erprobung und pilothafter Einsatz neuer Technologien, wie z.B. den 
Eisschredder 
3. Analyse des Nutzungsverhaltens 
4. Ausweitung der Kommunikation 
Bild 2: Handlungsschritte 
brechern - diese verkehrlieh hochfrequentierte 
und bedeutsame Achse (Bild 3) möglichst lan-
ge dem Verkehr bereitgestellt werden kann. 
3. Außerdem wird hochinteressant sein, ob und 
in welchem Maß die Schiffahrt geschredderte 
Streckenbereich befährt, und zwar mehr be-
fährt als konventionell gebrochene Bereiche. 
Anschließend müssen die zusätzlichen Effekte 
der Schreddertechnologie quantifiziert werden; 
die möglichen Verbesserungspotentiale sollen 
dann in eine längerfristige Strategie für die 
Eisbrecherinvestitionen eingebaut werden. 
Die Fortsetzung bzw. Übertragung des Pilot-
vorhabens auf den nächsten Winter ist zu er-
warten. 
4. Ausweitung der Kommunikation und Aus-
tausch der Eisinformationen über die Region 
weit hinaus, sogar bis über die Staatengren-
zen, z.B. in die Niederlande. Für den Aus-
tausch der Eisberichte werden die bestehen-
den Revierzentralen eine wesentliche Rolle 
spielen. 
Das am Rhein in Entwicklung befindliche Elek-
tronische Wasserstraßeninformationssystem 
(ELWIS) - Einführung voraussichtlich Anfang 
1999 - wird schrittweise auf das gesamte 
Wasserstraßennetz ausgedehnt werden. Alle 
wirtschaftlich- und auch sicherheitsrelevanten 
Daten über die Eissituation in den Regionen 
werden im INTERNET bereitgestellt. Damit be-
steht für jeden Interessenten die Möglichkeit, 
für ihn bedeutsame Information jederzeit abzu-
rufen und umfassend in seine Disposition ein-
zubeziehen. Mit diesem Angebot haben neben 
dem Schiffsführer auch andere Teilnehmer der 
Transportkette, wie Speditionen, Hafenbetrie-
be und Disponenten, die Möglichkeit, alle ein-
schlägigen Daten selektiert in ihre Entschei-
dungsprozesse einfließen zu lassen. Der zu 
erwartende Produktivitätsgewinn gibt der 
Schiffahrt Chancen, sich verstärkt in intermo-
dale Transportketten einzubinden. 
ln Anbetracht, daß die Tageskosten eines Schiffes 
zwischen 1500 und 3000 DM Oe nach Größe und 
betriebs- oder volkswirtschaftlicher Betrachtungs-
weise) liegen, müssen die Optimierungspotentiale 
bei der Eisbrechtechnik und im Informationsaus-
tausch mit aller verfügbaren Kraft genutzt werden. 
Dann bestehen gute Aussichten, daß sich neue 
oder verlorengegangene Transporte wieder hin zur 
Wasserstraße verlagern. Eine erfolgreiche und wir-
kungsvolle Eisbehandlungskonzeption ist ein we-
sentlicher Baustein in der Modai-Shift-Strategie 
des BMV. 
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Bild 3: Verkehr im deutschen Wasserstraßennetz 
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